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Streszczenie

Rozwaania zawarte w artykule dotygzpowstania i rozwoju dziataldoi lotniczych przewmmikdw niskokosztowych
oraz wplywu tego procesu na bearturystyczp. Ksztalt i dynamika rozwoju obu rynkdw charaktejgzsi okreslonym
stopniem wzajemnych zabesci. Bez rozszerzenia sieci i dystansu lotniczycktydecji, tempo rozwoju ruchu
turystycznego byloby znacznie wolniejsze, a niekijpnyswiata pozostalyby niedagine. Wiele frodkéw, ktére jeszcze
niedawno stanowity obszary peryferyjne, gkszylo swaj dosetpnoasé dzigki dziatalngici linii niskokosztowych.
W publikacji zaprezentowano zagadnienia gzane z genezi rozwojem tych przewnikéw, zaréwno w ramach
kontynentu jak i w Polsce. W dalszejesct przedstawiono rozwoj turystyki w oparciu o ofeprzewdnikow
niskokosztowych. Z przeprowadzonych raawawynika, ze dynamika rozwoju turystyki jest w oRomym zakresie
zaleina od stopnia dogpnasci i kosztéw zwizanych z komunikagjlotnicz;. Dotyczy to szczegdllnie segmentu ustug
turystycznych, w ktérych dziatalfio poznawcza i rekreacyjna jest realizowana w coralteglejszych regionach
kontynentu swiata.

THE ROLE OF LOW COST CARRIERS IN PROCESS OF DEVELOPMENT OF CONTINENTAL
TOURISM, BASED ON THE EXAMPLE OF THE EUROPEAN UNION

Abstract

The article concerns the origin and developmenbaf cost carriers and the impact of this processtlo& tourism
industry. The shape and the dynamics of the denmlapof both markets is characterized by a certigree of mutual
dependencies. Without the extension of the netammatkthe incorporation of ever more distant fligleistinations, the pace
of development of tourism would be much slower, sorde parts of the world would remain inaccessiblany tourist
resorts, which until recently were the peripheratas, have increased their availability through thetivity of low-cost
lines. The article presents these issues, whichrel@ed to the genesis and development of theiazarrboth within
the continent and, more particularly, within Polarithe following section presents the developmeribwfism based
on the offer of low-cost air carriers. From thensiderations made it can be concluded that the dhos of tourism
development is, within a certain range, dependentie degree of availability and on the cost of émsportation.
This applies particularly to tourism in more distargions of the continent, and of the world.

WSTEP

Turystyka i transport lotniczy funkcjonujv warunkach okrdonego sprgzenia zwrotnego. Znagezym stymulatorem
rozwoju turystyki jest dogpnas¢ transportowa, ktéra przybhh spoteczéstwu walory rynku, co z kolei powoduje
zwiekszenie dynamiki rozwoju transportu w zadanym kierunku. Niezwykle istotne znaczenie w Kézteaniu
tego procesu odgrywa rozwdj segmentu niskokosztbwagtug lotniczych. Dzki niemu r@nie liczba podrénych, czsto
mniej zamanych, preferujcych ten rodzaj transportu dla realizacji wieludeelturystycznych, gdywybor tegosrodka
transportu jest ograniczony relagjosztéw podray i dochodéw konsumentow.

Krajoznawcze cele podig czesto hcza sie z dziatalndcia biznesow, chocia ta dziatalnéé stanowi odebny zakres,
ktorego realizacja w znacznym stopniu odbywa < wykorzystaniem innego segmentu pagroélotniczych,
tzn, przewanikow tradycyjnych.

1. GENEZA | ROZWOJ PRZEWO ZNIKOW NISKOKOSZTOWYCH

W pocatkach dziatalnéci przewanikéw niskokosztowych okétano r&nymi terminami. Okréenie ,przewdnik
niskokosztowy” jest paegiem obiegowym, nie posiadaym scistej naukowej definicji. Zrodzit si spontanicznie
w praktyce rozwoju lotniczej obstugi konsumenckidy. pocatkowym okresie odnosit sido linii charakteryzujcych
sig niskimi kosztami eksploatacyjnymi, co bylo zmane z meliwoscia znacznego zredukowania poziomu cen,
oraz ograniczenia do niegtnego minimum zakresu obstugi pzes@w w poréwnaniu z innymi podmiotami rynku.

Najczsciej stosowano nazw low-cost no-frills (oferujcy niskie ceny i znaczne ograniczenie dodatkowych
swiadczea), traditional low-costmodel (tradycyjni przewanicy rozkladowi przy maksymalnym ograniczeniu wgixH
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procedur i ustug dodatkowych)low-cost airlines (tanie linie lotnicze), low-cost carrier airlines (tanie linie
niskokosztowe), orabudget carrierairlines (niskobudetowe linie lotnicze). Bywany w tym przypadku wyedik ,,no-
frills” byt rozumiany jako przelot ,bez fanaberii”, lubZebzdnych dodatkéw, szczegdlnie luksusowych, bez ktoryc
maozna znacznie obay¢ cerg. Mimo, iz niektore z tych okrden brzmi potocznie to jednak unatiwiaja identyfikacy
istoty i formy dziatalnéci podmiotéw tego segmentu ustug lotniczych.

W poréwnaniu z tempem przemian w sektofeeatowych paszerskich przewozéw lotniczych, giéwnie w USA,
proces liberalizacji lotniczego rynku Europy rozpgicsic z pewnym opgnieniem. Inicjatorem w tym zakresie byta
Wspdlnota Europejska, ktora dki przyjeciu trzech pakietow liberalizacji lotnictwa, wydarty w latach 1987, 1990 i
1992 dokonata niezlnych regulacji rynku ustug lotniczych. Jego pietmeo zalgenia zostaty sformutowane w
zalazycielskim Traktacie Rzymskim, zawiesgym wspdllnotowe zasady ustrojowe [2, s. 221]. Cabstwo we
Wspdlnocie oznaczato zgedna utworzenie wspélnego rynku i prowadzenie jeidi@olpolityki transportowej oraz
okreslone ograniczenie prawa suweresci@aistw w przestrzeni powietrznej nad ich terytoriumgoizac ponadnarodowe
warunki swobodnego dagtu do niej wszystkich przewnikdw regionu oraz zakaz subsydiowania przgusrstw
lotniczych z funduszow publicznych.

Prowadzona w latach 80. i 90X w. liberalizacja rynku pasarskich ustug lotniczych spowodowata rozwoj
swobodnej konkurencji na kontynencie europejskipeksakularnym efektem tego procesu bylo pojawienienowych
firm przewozéw lotniczych, w tym niskokosztowychtokych wefcie na rynek w sposob istotny zmienito charakter
pasaerskiego ruchu lotniczego. Ofema tym kontynencie wprowadzono w pierwszej kolépnav lotach nieregularnych,
obstugiwanych przez przewoikéw wykonupcych ustugi czarterowe, a w ngstepnie w przewozach regularnych [2].

Dynamiczn, dziatalng¢ w tym okresie prowadzit Ryanair, ktokprzystajc z pozwolenia na loty w ramach obszaru
Wielkiej Brytanii i Irlandii, w krotkim czasie roziwat szerol siatke policzen docierajc do coraz wikszej liczby miast.
Szybko zacgt generowd znaczne zyski, mimae jego oferta cenowa bylazsza o okoto 50% od proponowanej przez
przewanikéw narodowych. Inne firmy wykazatyesmniejsz aktywndicia i organizowaly przewozy niskokosztowe w
ograniczonej skali. Dopiero wprowadzenie pakietdweralizacyjnych, a nagbnie zniesienie wszystkich ograniézdla
wolnej konkurencji w 1997., spowodowato mywienie tej dziatalnéci na terenie catej Unii Europejskiej [11, s. 17].
Utworzenie jednolitego zliberalizowanego rynku uthweito wszystkim przewanikom Wspolnoty, posiadaym
certyfikaty wtasnego kraju, dziatalsdprzewozow w ramach obszaru UE. Kdy z nich uzyskiwat prawo operowania na
dowolnych trasach oraz stosowania ustalonych psigze wtasnych taryf, pod warunkiem zachowanisadasczciwej
konkurencji, ktéra wyklucza stosowanie dumpingu, [223].

Na skutek tych unormowuiaprawnych nagpit dynamiczny rozwoj liniiswiadczicych niskokosztowe ustugi lotnicze.
Dzigki przystpnej cenie wzrosta liczba odbiorcow, z ktérych wipbdgto po raz pierwszy podéow celach rodzinnych i
turystycznych [12]. Wzrost wolumenu ustug lotniclaybyt wynikiem powstania rynku okflenego jako Europejska
Przestrzé Gospodarcza, ktory nadat silny impuls wszystkimzepraznikom do podejmowania dziatalém
niskokosztowej, jednak z tej rdowosci skorzystato niewielu, m.in. irlandzki Ryanaitdky w krétkim czasie uruchomit
pofaczenia do Europy kontynentalnej. W konsekwencjiekolch etapéw liberalizacji wzrosta dynamika przedwy
niskokosztowych zaspokaj@p rosace zapotrzebowanie na krétkie kste przeloty, ktére w znacznym stopniu
przyczynity sé do rozwoju turystyki w przestrzeni @bgj siecy polaiczer. W wyniku powstatych uwarunkovianasgpito
przeorientowanie zasad planowania momentu zakupetubiDotychczas premiowana ustuga last minute atast
zasgpiona zasadql kupna biletu w formule first minute, sigj sk wyznacznikiem nowej strategii marketingowej, w
zdecydowanym stopniu zgkszajcej wskanik wykorzystania miejsc w samolocie.

Strategia marketingowa stosowana przez przeikdw niskokosztowych umdiwita pozyskanie wikszej grupy
podr&znych mniej zamznych, dla ktérych minimalizacja komfortu w czasietkiego przelotu byta czynnikiem mato
znacacym. Budujc system przewozOw w oparciu @reguk, rozbudzili szerokie zainteresowanie komunikdojnicza,
umacniagc tym samym podstawowaddio generowania nie tylko wkasnych zyskéw, alez¢aprzychodéw dostawcow
towaréw i ustug oferowanych przez organizatorOwstyki w regionie.

Rozwdj niskokosztowych linii lotniczych byt w gtown mierze wynikiem wzrostu gospodarczego wieluigha
Europy, ale réwnie rosracego zainteresowania atrakcyjnymi regionami i utaitgymi walorami turystycznymi, ktére
poprzez maliwos¢ zrealizowania taniej pod#g staly s¢ bardziej dosfpne. Ten proces m.in. spowodowat wzrost liczby
przewanikéw w tym segmencie ustug (tab. 1).

Dynamicznie rozwijajce st firmy przewozow niskokosztowych w Europie Zachajnstaly s¢ stymulatorem
rozwoju tej dziatalnéci w pozostatych krajach kontynentu. Przebgirstwa lotnicze, kreage nowy model pody
zaczly analizowg& mozliwosé wejscia na rynki krajow, ktére w tym czasie rozpoczynptocesy dostosowawcze do
stowarzyszenia z UE, wide w nich potencjalne obszary przysztej ekspangpgdarczej i turystycznej [4, s. 132].

Liberalizacja europejskiego rynku lotniczych ustuigkokosztowych spowodowata dynamiczny wzrost zakre
poday. Preferowany model sieci pgizen bezpdrednich oraz znacznie ograniczone kosztyazame z dzialalnia
podstawow i ustugami dodatkowymi, unitiwity tym liniom dostosowanie w krétkim czasie ofedo wielostronnych
potrzeb rynkowych. Mina przyjé, ze do 2004. europejski rynek niskokosztowych przewozow lotych ograniczat si
w zasadzie do obstugi obszaru obejmego Wiellky Brytanie, Irlandie, Wiochy, Frangj, kraje skandynawskie, Hiszpani
Portugalé, Holandk i Niemcy. Stopniowo, wraz ze wzrostemsito cztonkéw UE, mapa tego rodzaju pcenr ulegata
rozszerzeniu o nowe kraje wspoélnoty oraagtea kandydujce, takie jak Rumunia i Bulgaria, ktére staty sktonkami w
2007r. Stato s¢ tak, poniewa przewanicy niskokosztowi uzyskali mitiwos¢ rozszerzenia dziataldoi na kraje
potudniowo-wschodniej Europy, ktéra do tej pory dybstugiwana wykcznie przez przewmikéw tradycyjnych. W
rezultacie nagpit wzrost intensywnéci dziataa konkurencyjnych, ktére w znacznym stopniu polegadywyprzedzaniu
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rywali rynkowych innowacyjnécia rozwigzaa technicznych, technologicznych i organizacyjnychazo tempem
przejmowania rynkéw docelowych, w tym w znacznyopsiu posiadajcych uznane walory i atrakcyjébturystyczn.

Tab. 1. Niskokosztowe linie lotnicze wchadzna rynek po wprowadzeniu pakietow liberalizagginw Europie

[5, s.15], [1], [23].
o Kraj Ro_zpocy’:l(_e _
Linia : dziatalnosci Uwagi
pochodzenia . .
niskokosztowe;j
. . Od momentu powstania dziata jako przenik
easyJet Wielka Brytania 1995 niskokosztowy.
Debonair Wielka Brytania 1996 Zalkwzyt dziatalng¢ w 1999 r.
Virgin Express Belgia 1997 Powstat w 1992 r.
GO Wielka Brytania 1998 Utworzona przez British Airvgay
. oo Utworzona w 1983. Do 23 listopada 1995 jgko
Air One CityLiner | Wiochy 1999 Aliadriatica,.
Zalozona. 1986 r. jako hiszpaka linia
Air Europa Hiszpania 1999 obstugujca pohczenia z Afryla Pin, Europ,
Karaibami i Am. Pid.
Basig Air Holandia (WB) 2000 Utworzona przez towarzystWansavia
buzz Holandia 2000 Utwor;ona przez KL_M,. 17 marca 2003 |r.
odkupiona przeRyanair
bmibaby Wielka Brytania 2002 Utworzona prz8tzitish Midland

Wraz z rozwojem rynku przewozow lotniczych, chaemkstyczne cechy przevwoikow staly st coraz bardziej
wyraziste. Przewozy realizowane przez podmioty s&gm lotniczych ustug niskokosztowych, charaktejyzsig
okreslonym modelem ekonomicznej i organizacyjnej gmisci, ktéry zaklada konieczié zrekompensowania
mniejszych dochodoéw, wynikagych z nkszych cen sprzedawanych biletéw, poprzezksdenie przychodoéw zaddet
pozabiletowych

Wymaga to, poza oferowaniem niskiej cenyz&@aknych rodzajow dziata podnoszcych atrakcyjné preferowanego
modelu biznesowego. Uwzglniajac powstate uwarunkowania, nowoczgstrategs rozwoju tych oferentéw oparto w
znacznym stopniu na precyzyjnych modelach matemapph, utatwiaicych szczegétow ocer popytu, poday i
skutecznéci czestych zmian oferowanej ceny biletu w zalesci od stopnia zapetnienia samolotDyfiamic Yield
Management Ten sposéb dziatania okazat biardzo skuteczny i zapewnit elastyczne operoweeig, a tym samym jej
dynamiczne dostosowanie do zmiegi@go st popytu. Dla zwgkszenia poziomu zysku z dzialakod operacyjnej
zaoferowano szeroki wachlarz ustug okotoofertowyggmerujcych znaczne przychody pozabiletowe, gtownie w esikr
korzystania przez klientow z portali internetowydptat za rezerwagjhoteli, wynajem samochoddéw, ubezpieczenia,
wycieczki fakultatywne itp., czyli dziataldé ktéra powoduje popranatrakcyjndci oferty turystycznej.

W dziatalndci niskokosztowych przewmikoéw coraz cziciej zauwaa st tendeng do tzw. rozpakowywania ustugi,
tzn. wydzielania z oferty ustug, ktére wénej byty bezptatne (dotyczy to muzy innymi bagau rejestrowanego, ktérego
przewdz kilka lat temu byt zagwarantowany w cenietb), oraz wykorzystania funduszy pochadgch od zargdéw
wiladz terytorialnych. Realizacja takiego modelu vaga stosowania specyficznej strategii eksploatagyjn
marketingowej, umdiwiaj acej rozwoj i uzyskanie padanej efektywnéci handlowej, najmniejszym naktadem kosztéw.
Z takiego zateenia wynika okréony system budowania siatki poken, obejmujcej przestrzé dotychczas mniej
zagospodarowarlub z ktérej np. zrezygnowali przewmicy tradycyjni.

Zarbwno organizacja przewozow, przyhlnie ustugi lotniczej do miejsca zamieszkania kbhefoperowanie w
peryferyjnych portach) oraz organizowanie przelotezenie rano i panym wieczorem, zapewnigych wykorzystanie
dnia na realizacje celdéw turystycznych i biznesdwgtanowa najwicksze walory sprzyjage prowadzeniu wzajemnie
korzystnej wspOtpracy pordzy przedstawicielami obu bran

2. DZIALALNO SC NISKOKOSZTOWYCH PRZEWO ZNIKOW NA POLSKIM RYNKU PASA ZERSKICH
USLUG LOTNICZYCH

Polski rynek niskokosztowych przewozéw lotniczystanowicy integralm czesci rynku europejskiego podlega tym
samym prawom i regulacjom jakie obawilja w ramach tego obszaru gospodarczego. Jego spaeyfiech, jest brak
rodzimych firm w segmencie lotniczych ustug niskekimwych, ktéry w calzi zostatl opanowany przez przesmikdw
zagranicznych. Waym etapem w rozwoju krajowego rynku bylo uzyskamigograniczonego dagiu do tras
wewretrznych UE przez przewoikéw wszystkich krajow czionkowskich. Najbardziegiczuwalnym skutkiem tego
procesu okazat sisilny wzrost konkurencji na najbardziej atrakcyghykierunkach przewozow poedizy firmami, ktore
w rywalizacji o pozyskanie pasara zacgly oferowa tanszy i szersz oferk podaowa [6, s. 20]. W konsekwenciji
znacznie wzrosta dagincs¢ do ustugi lotniczej, &daca jednym z gtdwnych czynnikow wzrostu przewozowtym
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segmencie oraz dynamicznych przemian wgwnsektora i jego otoczeniu. W tym czasie znacanposzerzeniu uleg!
siatka padczen oraz ilas¢ obstugiwanych portéw lotniczych, co w sposéb zdewyany zwgkszyto dostp do wielu
unikatowych rejonéw turystycznych. Pojawitg sbwniez nowe, licace st lotnicze firmy europejskie, takie jak Ryana
Norwegian Air Shuttle oraz powstgielska spotka Centralwing

Wykorzystupc powstate warunki i rogey potencjat popytowy, niskokosztowi przeimicy zaczli coraz silniej
ksztattow@ zachowania konsumentow. Znaca cze$¢ polskich paszeréw po raz pierwszy podfa podré lotnicza w
celad rodzinnych i turystycznych, prefeagjtanie przeloty na krétkich trasach, w warunkanhcznie ograniczoneg
komfortu. Oferta, oparta na niskiej cenie i agresyeh dziataniach marketingowych, z réwnoczesnymasgezanien
dostpu do ustug podstawowychokotoofertowych zacga szybko przynosidostawcom i klientom znagze korzyci.
Dzicki tej strategii handlowej kolejne firmy umacniawoija pozycg, czego widocznym przejawe w kolejnych latach
byt rozwoj niemal wszystkich niskokosztowych przeéwikow ra polskim rynku. Pod wzegtlem ilcsci przewiezionyct
pasaerow wigksza¢ z nich zanotowata poprawvynikow.

Rozwdj tego procesu doprowadzit do nieuniknionegoostu poziomu rywalizacji z firmami nakeymi do segment
ustug tradycyjnych. Konfrontacja taentylko identyfikowata stabe strony ekonomicznegadeiu tradycyjnej dziatalrioi,
ale wykazala tale wicksz skuteczné& dziatania LCC. Byt to okres prosperity, w ktorymiehkszaé uczestnikow

polskiego rynku notowata wzrost liczby przewieziohypasaerow, jednak dynamika w segmencie niskokosztowym
zdecydowanie wksza (rys. 1).

O przewoznicy niskokosztowi
@ przewoznicy tradycyjni 2009

Rys.1. Udziat tradycyjnych i niskokosztowym prZeikow w polskim rynku lotniczych przewozow passkict.
[9,s.401,[ 7], [8]. 14, s. 12].

Liczba przewiezionych os6b ogétem latach 2004-2007wzrosta ponad dwukrotnie, natomiast w segme
niskokosztowym ponad 8io krotnie, wykazujc, ze polski rynek lotniczyw tym okresierozwijat sk najszybciej na
europejskim kontynencie [16Jednak jec potencjat byt i ndal jest niewspétmiernie mniej efektyw wykorzystywany,

niz ma to miejsce w Europie Zachodniej. W ramach tpgmesu zacga sk ksztaltow# okreslona prawidiowéé w
segmentowej strukturze rynkowej (rys.

100%
90% J
80% ||

1
:2: A BZagraniczni niskokosztow
50% || OZagraniczni tradycyjni
0% || | mKrajowi niskokosztowi
30% || || OKrajowi tradycyjni
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Rys. 2.Udziat polskich i zagranicznych przefmikéw w przewozach regularnych na polskim rynkiatach 200:-2010
(%) (przewozy regularne wedtug przewia faktyczneg. [3, s. 4-51, [8], [15, s. 12], [20, s. 21

Przewdnicy tradycyjni, chocia w niewielkim stopniu, systematycznie ziszaj liczbe przewiezionych pasarow,
jednak ich udziat w cafei rynku ma tendengjspadkowi, natomiast niskokosztowe linie, w sposéb barddjgjamiczny
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zwickszap liczbe ustugobiorcow i udziat w globalnym wolumenie przedw. Spowodowato to istagnzmiarg w
podziale wptywdw na okéonych kierunkach obstugi lotniczej. W sposéb jerimeczny wykazywaty to wyniki dotygze
przyrostu ruchu pagarskiego z i do Polski w 2006 r., wynasg ponad 36%, przy dym zr&nicowaniu w
poszczegolnych segmentach. Przémwoy tradycyjni uzyskali popragvjedynie o ok. 7%, natomiast linie opemg w
ramach formuty LCC ponad 100% [7].

Tak znaczca dynamika stata gisilnym bodcem dla wejcia na rynek nowych linii. Podmioty tego segmenstug
zajmup nie tylko coraz wysza pozycg pod wzgédem ilagsci odprawionych pasaréw, ale rénie takee ich liczba (tab. 2).

Tab. 2. Liczba paseréw niskokosztowych linii odprawionych w polskiditach lotniczych oraz udziat poszczegdlnych
linii w catosci przewozow tego segmentu w latach 2004-201G. [8;5], [9 ], [16], [18, s. 14]

Lata
2004* 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Linia —_ —
lotnicza G‘SAESGEAEE\O’ mEATUE\O, mgﬁagmgﬁagmgﬁagmgﬁag

B825685838|588 58888888855 (88853(88883

-8 D_g._lﬁ D_gl_lﬁ D_gl_lﬁ D_g._.ﬁ D_;'_Iﬁ :)_g._.ﬁ D_g.
Wizz Air 352,0 | 35,7 1237,6| 38,3 | 2069,9 31,9 | 2764,3 32,1 | 3426,59 36,6 | 2489,0 21,68| 3926,7| 22,62
Ryanair - - 260,6 | 8,1 | 1545,3| 23,8 | 2310,4| 26,8 | 2884,8 30,7 | 3132, 19,46| 3733,3| 21,50
Centralwings - - 496,5| 15,4| 10554 16,3 | 12759 14,8 | 706,9| 7,5 - - - -
Sky Europe 1156 | 11,7| 472,4| 146 | 5741 | 89 | 539,3| 6,3 8,0 0,2 - - - -
Easy Jet 253 | 2,6 | 416,1 | 129 | 4442 | 6,8 | 647,2| 7,5 | 949,7| 10,1 6433 4,00 5305 3,06
Germanwings | 51,6 | 52 | 201,3| 6,2 | 2835| 4,4 | 203,1| 2,4 2049 2,2 180,14 1,12 117,7 0,68
Norwegian - - 55,8 1,7 | 258,0| 4,0 | 5452 | 6,3 6719| 7,2| 564,4 3,51 383)2 21
Aer Lingus 21,2 | 22| 84,1 2,6 | 2320| 3,6 | 1655| 1,9 233,01 25| 2581 16D 1999 1,15
Bluel - - - - 17,2 0,3 224 |1 0,3 13,9 0,1 - - - -
Sterling - - - - 8,6 ~0,1| 30,3 0,3 23,6 0,2 - - - -
Jet2 - - - - 6,7 ~0,1| 66,9 0,8 37,0 0,4 27,6 0,17 1,3 0,01
Air Berlin 28,9 | 2,9 9,1 0,3 - - 0,2 0,0 - 22,00 0,14 68,1 0,3P
Niki 31,2 | 3,2 0,5 0,0 - - - - - - -
Air Polonia 359,41 36,5 - - - - - - - - -
Dauair - - 5,2 0,2 - - - - - - -
Direct Fly - - - - 22,8 | 0,35 7,3 0,08 - - - - -
Clickair** - - - - - - 357 | 04 40,3 0,4 20,0 0,12 1,0 0,401
Volare - - - - - - 5,0 0,06 81,5 0,9 - - - -
Razem LCC 985,2 | 100 | 3239,2| 100 | 65177| 100 | 8618,7| 100 | 9386,4 100 | 8336,9 8961,7

*W 2003 roku na polskim rynku przewozéw niskokoseyoh operowat tylko polski przewaik Air Polonia, ktéry w tym czasie
przewiozt ogotem 10 tys pasarow.
** Od 2009 r. Vueling Airlines/ Clickair

Do czotowych przedstawicieli tej grupy nade Wizzair, Ryanair, easyJet i Norwegian Air Shuyttkkupiajce
aktualnie okoto 96% rynku niskokosztowych przewozfhg]. Cz$¢ tej grupy przewgnikdw w znacznym zakresie
dostosowata przewozy do matnia ruchu turystycznego w poszczegélnych obszatamftynentu europejskiego.
Swiadczy o tym wielkéé¢ oferowanych przewozow na kierunkach charaktesysigh sé najwicksz liczba polczer z
polskich portéw lotniczych w sezonie letnim, w znagj czsci realizowanych w celach turystycznych (rys. 3zeRvozy
do Irlandii & w catdgci w gestii niskokosztowych oferentéw, a na wiehzpstatych pealczeniach ich udziat znacznie
przekracza 50% [21, s. 33].
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02005 @ 2010

Rys. 3. Udziat oferty przevimikdéw niskokosztowych w ogolnej liczbie rejsow slRma kierunkach o najwkszej liczbie
polgczei w sezonie letnim (2005-201(6).[17 s. 19] ], [21, s. 33].

Skuteczné¢ ekspansji tej grupyprzedstbiorstw jest widoczna np. w zmianach udziatu podéwotego segmentu
ruchu lotniczym pomidzy Polsky i Wielka Brytana. W 2003r. kierunek ten obstugiwany byt wadznie prze:
przewanikéw tradycyjnych PLL LOT i British Airways, ktégh udiat natym kierunku wynosit 99%, atomiast w
2010r. relacje tellegty odwréceniu na rzecz przemikow niskokosztowych wynoge odpowiednio 85% i 15% (Ry4).

O Przewoznicy tradycyjni
M Przewoznicy niskokosztowi 2009

Rys. 4. Procentowy udziat oferty niskokosztowyzbvpanikéw w ogolnej liczbie rejsdéw z Polski Wielkiej Brytanii w
latach 2003-2010. [9, s. 18], [10, s.]1[ 22, s. 33].

Podmioty tego segmentu ustug z wyprzedzeniem dopraly program uwzghniajacy skutki otwarcia rynkéw prac
w krajach UE. Mg¢dzy innymi w kalkulacjach handlowych zaplanowanzewidywany impuls, spowodowany wzrost:
dynamiki popytu na pode@ turystyczne oraz job travellers (emigracja zaowt) i sposob ich zagospodarowal
Z wyprzedzeniem zae uruchamia nowe linie i planowé wigksz czstotliwos¢ polczer na przewidywanyh
kierunkach ekspansji, dokomngj rownoczénie przetomu \ poday ustug lotniczych, poprzez maksymalne gwizanie.
dostpndici i uproszczenie systemu dystrybucji. Tym procesanganizatorzy niskokosztowych przewozéw wyka
wyjatkowa umiegtno$¢ synchronzowania siatki przewozow z rozwojem nowych potrzelszanych m.in. ze wzrastgi
atrakcyjndacia turystycznych rynkéw docelowyc

Z oceny naizenia ruchu wkoncu pierwszej dekady XXI w. wynikaze rasnie ilos¢ polczer portdw polskich :
europejskimi. W 211 r. w podczeniach z Dublinem, rejsy LCC stanowity 100%, 20®3%, a z Londynem 78% cak
oferty. Elastyczn&@ takiego dziatania unmiiwita wyprzedzanie konkurentdw w procesie zagospodania rosqcego
popytu i rozszerzania ekspansji, w wyniku lych uzyskano znagea poprawe efektywndci w tym segmenci
przewozéw.

Przekroczenie 50% liczby obghnych podréanych w globalnym wolumenie polskich przewozéw regaojch, me
silne umocowanie w preferowaniu agresywnej stratagikurencyjnej imarketingowej. Niewtpliwie ten sukces wynik
z permanentnego doskonalenia modelu dziataineksploatacyjnej. Stosowana przez te firmy eksjganaktywizowak
caly ruch lotniczy i wymusita @djecie dziatéh zmierzagcych w kierunki obnizki kosztéw przez 'szystkich operatorow.
Wykreowany przez ich ofertpopyt na ustugi lotnicze spowodowat silpresg konkurencyjm, skierowan szczegolnie n
przewanikéw tradycyjnych, ktérzy dla zahamowania spadiotemdenciji udzialu w rynku musieli padj glcboka
restrukuryzacg, gldwnie w zakresie obiki kosztéw, uproszczenia dystrybuciji, poprawy pgad®we] i okotoofertowe
obstugi oraz zakresu dziatakw pozabiletowej. Realizacja tych dziatapowodowata poprawkondycji ekonomiczne
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znacacej liczby firm, co skutkowalo m.in. wzrostem wiefki przewozéw (tab. 21). Zestawione wyniki obrazuj
poprave skutecznéci konkurencyjnej podmiotéw obu segmentdéw wiymay wzgledna stabilizacy proporcji udziatow w
globalnym wolumenie przewozow regularnych na pafskynku.

Na rynkach pastw nowo zrzeszonych z UE istriepicksze maliwosci wygospodarowania wysokich zyskéw, pod
warunkiem zdobycia dominacji rynkowej. Z tego powddkie zachowanie przewokow jest zjawiskiem racjonalnym.
Jego skutkiem jest zwkszanie udziatlu poszczegdlnych linii w nowych ryckaa tym samym przeorientowanie
regionalnej struktury przewozéw.

Rozszerzenie siatki i wydkenie dystansu przewozéw niskokosztowych wymagackamenia floty, poprawy
komfortu, a take aktywnej promociji z wykorzystaniem elastycznegstesmu poday i konkurencyjnych cen ustuga$o
niezkedne wymogi ekonomiczne zydane z eksploatacjs$wiatowego rynku, ktére coraz trudniej zrealizéwa
przychodéw dziataln&i podstawowej. Konkurowanie w tej grupie przéwid&ow instrumentami ekonomicznymi, w
warunkach kryzysu znacznie z@@ pole manewru, poniewazesé operatorow LCC pracuje na granicy optacétmo
ekonomicznej, a wydkajace sé okresy braku ptynrizi finansowej powoduj wzrost zadhiania. Ta sytuacja, w
powiazaniu z malejcym ruchem i pogarszgjymi sk swiatowymi warunkami makrootoczenia, wptywa destyjhe na
wyniki operacyjne. Coraz egciej notuje st takze malejce przychody uzyskiwane zeddet dodatkowych, m.in. od
samoradoéw lokalnych z tytutu umow dotygeych uruchomienia nowych pmizen z portdw regionalnych. Zawierane
umowy na pocaztku dziatalndci najczsciej nie @ odnawiane lub znacznie ograniczane, gtownie zelqdrgna
konkurencyja poda ofert innych przewnikédw. Badania tych relacji wykazatye chocia nie zmniejsza gipoda i
atrakcyjnd¢ niskokosztowej oferty, to jednak jej realizacjaymosi coraz mniejsze korgi. Operatorzy zauvegli, ze
nadal stosunkowo tatwo sprzédanio wszystkie miejsca w samolocie, lecz coradriiej z tego tytutu uzyskagpozadany
zysk. To sprawiaze lista rentownych linii niskokosztowych zatz s zmniejsza.

Przytoczone przyktady wykazujze polski rynek niskokosztowych przewozéw lotniczyethowuje nadal znagzy
potencjat rozwojowy. Na skutek istraepj dekoniunktury w gospodaréwiatowej jego dynamika rozwoju ulega jednak
spowolnieniu, co uwidacznia esitakze w innych segmentach przewozow. Powstatle uwaruak@wvekonomiczne
zwigkszaj aktywna¢ podr&nych do poszukiwania relatywnie ndiszych ofert przewozowych, trudno jednak wyobfazi
sobie utrai przewagi w obstudze klientéw uzyskana rynku transportowym przez niskokosztowych pizaukow
lotniczych.

3. ROZWOJ TURYSTYKI W OPARCIU O OFERT E PRZEWOZNIKOW NISKOKOSZTOWYCH

Turystyczna dzialalnig poznawcza i rekreacyjna jest realizowana w corakegbejszych regionachswiata.
Organizacja procesu przemieszczenia w tej przestjest coraz trudniejsza z wykorzystaniem trangpoaziemnego,
ktorego zalety tracwalory w miae zwickszania dystansu podma Stwarza to szczegoélne zapotrzebowanie na szybkie
relatywnie tanie przewozy osob, mive do realizacji jedynie z wykorzystaniem komusk lotniczej, gdy w
przeciwnym razie terytorialna przestfizé réznorodné¢ rodzajow uprawnia turystyki bytaby znacznie ogecaonina.
Kompleksowa ustuga turystyczna sklada sitrzech podstawowych faz, ktorymi podroz do celu, pobyt i podid
powrotna. Jak widg dwie z trzech faz konsumpciji turystycznej m&gisty zwiazek z transportem, twage dynamiczne
fazy przemieszcze w przeciwigstwie do statycznej okékjacej pobyt. W tej sytuacji istoinwydaje s¢ by¢ zaleznosé
zgodnie z ktér jakos¢ ustugi i dochéd przewimikéw lotniczych musg pozosté w racjonalnej zalezrioi do maliwosci
wydatkowaniasrodkdw przez osaprealizupca zamierzenia turystyczne [19].

Sprawnie funkcjonuacy rynek lotniczych ustug transportowych zapewnjatematyczne poszerzenie pola penetracji
turystycznej. Wiele obszaréw ktore jeszcze niedassnowity obszary peryferyjne, zsliszyto swoj dostpnas¢ dzigki
dziatalngci linii niskokosztowych. Integracja europejska omviazana z i liberalizacja rynku lotniczych przewozow
pasaerskich w istotny sposdb przeorientowata wspotzateuktad okrélany jako ,centrum — obszar peryferyjny”.
Wynika to z analizy dynamiki wzrostu lotniczego hucturystycznego pomilzy centrala czscia Europy, a krajami
potozonymi na obrzeach kontynentu takimi jak: Portugalia, Hiszpanialo@ty, Grecja, rejonem Walii, Szkocji oraz
pairstwami nordyckimi, gdzie dynamika wzrostu przewozéferentow niskokosztowych w sposob jednoznaczny
przyczynita s¢ do przezwygizenia problemoéw zwizanych z peryferyjnieia turystyczm lub przynajmniej znacznego ich
przewartdciowania, poprzez wzrost dephasci do ustugi transportowej, poprzez zWwézenie ildci i wydtuzanie
kolejnych destynaciji.

Nasilapca sté koncentracja europejskiej dziatafico gospodarczej powoduje tworzeniezgich aglomeracji, ktorymi
do niedawna byly okgi wokét Londynu, Monachium, Hamburga, Pzyi Mediolanu. Aktualnie ta steulegta
zZnacznemu rozszerzeniu, gtéwnie o obszary wokdydhnwiekszych miast. Ten proces powoduj& z regionéw
peryferyjnych wikszai¢ z nich stata si aglomeracjami zaliczanymi do znacgch centréw gospodarczych, politycznych
i spotecznych Europy. Uktad z Szengen, likwigupewretrzne granice wspolnoty, znacznie utatwit rozwdjysiyki
masowej, dziki ktorej wzrosto zainteresowanie walorami oraztkml innych krajow i narodéw. Niegtpliwie na
dynamik; tego procesu decydigy wptyw mialy udogodnienia zwkane z transportem kotowym, ale zakw znacznym
stopniu g wynikiem wzrostu poday niskokosztowych ustug lotniczych i stalego rozzaeia sieci pakczen.

Takiemu schematowi budowania rynku turystycznegayga polityka regionalna prowadzona m.in. w raméanii
Europejskiej ktéra ma na celu zkgszenie spéjnizi pomiedzy poszczegdllnymi regionami kontynentu. Wyréwnyigan
réznic w potencjatach gospodarczych powoduje wzrosnisywndci konkurencji, skutkujcej nie tylko redukej cen
ustug transportowych i turystycznych, alezmkpopraw jakaosci w ich $wiadczeniu.

Paistwa charakteryzage seé wysokim potencjatem gospodarczym dyspanugkutecznymi instrumentami
umazliwiajacymi podgcie decyzji dotycacych wyboru przewmikéw, firm swiadczicych ustugi turystyczne, stopnia
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otwarcia lub zamkrcia wtasnych rynkow, a tym samym dyktowania warumkdotyczcych dostpu i wykorzystania
posiadanych walorow turystycznych, nie wogapc restrykcji, ogranicae stopnia konkurencji, czy zepromocji z
wykorzystaniem preferencyjnej polityki w zakresienc Polityka dotycza tego sektora transportu jest w znacznym
stopniu zalgna od czynnikow gospodarczych (rynkowych i koniwm&tnych), geograficznych, oraz techniczno-
organizacyjnych. Preferowanie okienego rodzaju ustug transportowych w poszczegdinyastwach jest zalme od
wielu czynnikdw, wirdd ktdrych istotnym jest. aktywd§éd na mgdzynarodowym rynku ustug turystycznych.

Od pocatku dziatalndci, niskokosztowi oferenci zaelz konkurowa z przewdnikami tradycyjnymi, czsciowo
odbierajc im klientdw i operujc na podczeniach bdacych dotychczas w ich watznej gestii. Szczegdblnie na nowych
rynkach stopniowo przejmowali corazeksz czes¢ pasaerow, oferujc im taisz ustug:. Mimo iz stwarzato to sytuagj
konfliktowa, nie ograniczato dynamiki rozwoju ruchu turystyegn. Podmioty obydwu segmentéw generalnie obsiuguj
odmienne grupy odbiorcow. Bardziej zasobni klienealizup programy turystyczne w ramach dsaych, jednak
charakteryzujcych sé wysokim standardem ustug, oferowanych przez trgdych przewdnikdéw, natomiast podedi o
nizszych dochodach ¢tnie korzystaj z ustug przewinikéw niskokoszwych. Mizna zatem zatoy¢, ze istniepcy podziat
nie zagraa dynamice rozwoju turystyki, poniew&azdy segment przewozOow sprzyja rozwojowi tego rucprpez
obstug: innej grupy odbiorcéw.

Tab. 6. Zmiany popytu turystycznego. Koncepajd & soft tourism.[13, s. 21]

Turystyka twarda (,hard tourism”) Turystyka tagodna (,soft tourism”)

podr&owanie grupowe pod#dwanie indywidualne

malo czasu, pobyty krétkoterminowe aduczasu, pobyty diugoterminowe

dominupacy model jednego, gtbwnego wyjazdu w model opierajcy sk na dwoch (lub védcej) nieco
okresie wakacyjno-urlopowym krétszych wyjazdach wypoczynkowych w roku
}/tvdszystko z gory ustalone ,od a do 2", trasa, progra indywidualne i spontaniczne decyzje programowe
wygoda i bierné¢ wysitek i aktywndé

gflrztfgj\?eme na liczbwyjazdow oraz ,zaliczonych nastawienie na jakeé, przezycie nowych déwiadcze

szacunek i partnerstwo w kontaktach z ustugodawcami
ludnascia miejscow
brak przygotowania i wiedzy na temat atrakcji, Unjti | przygotowanie sido spotkania z odwiedzanym

poczucie wyszdci, efekt demonstracji

zwyczajoéw odwiedzanych terendw regionem, krajem

importowany stybycia i sposéb zachowia zycie wedtug wzorcéw ludrigi miejscowej
zakupy prezenty

hataliwo ¢ spokoj

pamatki ogolnodostpne pamitki osobiste (fotografie, filmy video)
nieznajoméc¢ i brak zainteresowaniagykiem danego | nauka miejscowegazyka (chociaby podstawowych
kraju stow i zwrotow)

szybkiesrodki transportu, cste i szybkie mniejsze znaczenie szybib i czestotliwosci
przemieszczanie i przemieszczania

ciekawa¢ i wscibskasé takt

nastawienie na komfort komfort nie jest niedhy

dystans midzy personelem a klientem bliskie gsto przyjacielskie kontakty z obshug

Zréznicowane potrzeby zglasaajrowniez klienci skionni do zakupu kompleksowej oferty tstyki
zorganizowanej i osoby podndjace indywidualnie, korzystage jedynie z poszczegolnych elementéw oferty (rstugi
hotelowej z wilasnym dojazdem) (tab. 6).¢6tp zdarza gi ze turystyk zorganizowas wybierap konsumenci
dysponujcy wigkszym potencjalem finansowym, natomiast turystiyldywidualry, ludzie mniej zamni chocia nie jest
to reguh. Zazwyczaj jednak dochdd jest istptteterminant popytu na ustugi.

Nalezy podkréli¢, ze w segmencie niskokosztwych przewozéw gmge nieprzerwany proces przemian, ktéry
powoduje,ze coraz cgciej tzw. ,czysty model niskokosztowych ustug” jestupetniany cechami charakterystycznymi
dla oferentéw dziatapych w innych segmentach. Z drugiej strony révnieprzewdanicy tradycyjni korzystaj z
doswiadcze konkurentéw i wprowadzajzmiany w strategii dziatania, umoviajace zaproponowanie klientowiasizej
ceny przy relatywnie niewielkim ograniczeniu konifor Skutkiem tego procesu jest rozwdj przebigirstw
hybrydowych, stanowtych wany etap ksztattowania nowej struktury pasakich przewozow lotniczych.
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4. WNIOSKI

System transportowy Unii Europejskiej ksztattujeelei czynnikéw, ktérych znaczenie zmienig sv zaleznosci od
kondycji gospodarek i realizowanej strategii rozawpgstw i regiondw. Znacca cz$¢ uwarunkowa, ma istotny wptyw
zarbwno na zmiany zachagz w europejskim systemie transportowym jak réwniea rozwoj turystyki Z
przeprowadzonych rozwan wynika, ze dynamika rozwoju turystyki jest w okfenym zakresie zaima od stopnia
dostpnaici i kosztéw zwizanych z komunikagjlotnicza. Wynika to z gtéwnej cechy pogha turystycznej, ktér jest
staldi¢ miejsca wysfpowania waloréw. B podrézny chce do nich dotrZe musi skorzystaz ustug transportowych. Jest
to prosta zalimos¢ ktéra powoduje aktywizagjwzajemnie kompatybilnych ustug, twarz silny impuls rozwoju obu
brary.
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